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O extraordinário surto de desenvolvimento econômico verificado, em âmbito mundial, na segunda metade do 
século dezoito e nos primórdios do século dezenove, teve sua origem na Inglaterra, contagiou todo o 

Ocidente Europeu, alcançando, a seguir, com grande impacto, os Estados Unidos, a Rússia eo Japão. Era 

a Revolução Industrial em marcha e que promoveria, em anos subsequentes, permanentes inovações 
tecnológicas responsáveis pelas transformações econômico-sociais experimentadas no mundo de nossos dias. 
No Brasil, homens de visão em grande angular, detectaram a singularidade e a importância de sua época, 
associando a imaginação criadora de que eram dotados ao seu espírito de iniciativa e capacidade empresarial. 
Insere-se, nessa moldura, com reconhecido destaque, o perfil de Irineu Evangelista de Souza, precursor 

e inspirador da classe empresarial brasileira, que assentou os trilhos e inaugurou, em 1854, a nossa primeira 
estrada-de-ferro, ligando Mauá, no fundo da Baía de Guanabara, à raiz da Serra de Petrópolis. Presidindo 

ao ato inaugural de singular acontecimento que entraria para a História, a inteligência lúcida do Imperador 
Pedro Il agraciou a Irineu Evangelista de Souza com o título honorífico de Barão de Mauá, tal a dimensão 
extraordinária do evento a que testemunhara. Seria o início do ferroviarismo no Brasil, modalidade de 
transporte que desenvolveu e prosperou no País graças a planos e projetos formulados por uma pleiade de 
engenheiros patrícios inspirados pelo exemplo e pelb descortino de Mauá. 

Entre a iniciativa pioneira de Mauá e a implantação da moderna Ferrovia do Aço — marco notável da 
administração do Presidente João Figueiredo — cento-e-trinta anos testemunharam e registraram a história 

do nosso crescimento como Nação. História em que os transportes estiveram sempre presentes gerando 
riquezas, promovendo o bem-estar e realizando o desenvolvimento social do País. Consciente dessa participação 
e do rico acervo reunido ao longo dos anos, a Pasta que dirijo instituiu o PRESERVE — Programa de 
Preservação do Patrimônio Histórico e Artístico do Ministério dos Transportes. 

O Museu Ferroviário de São João Del Rey, parte integrante desse programa, inaugura-se hoje, aqui em Minas. 
Hoje, em comemoração ao centenário da implantação, ocorrida a 28 de agosto de 1881, da Estrada de Ferro 
Oeste de Minas. Em São João Del Rey, porque a viagem, inaugural, com a presença do Imperador Dom Pedro II, 
ligava essa histórica localidade mineira a Sítio, atual Antonio Carlos. 

Estou seguro de que o Museu, ora entregue ao público, contribuirá de modo marcante para o enriquecimento 
cultural do nosso País, e, de maneira especial, para a preservação da história dos transportes no Brasil. 


Eliseu Resende — Ministro dos Transportes 


O Museu Ferroviário de São João Del Rey é o resultado da luta da população sanjoanense pelos testemunhos da história local, somada 

à sensibilidade das a:storidades responsáveis pelo Ministério dos Transportes. 

O Ministro Eliseu Resende atendeu ao apelo dos sanjoanenses e determinou que a equipe técnica do Programa de Preservação do Patrimônio 
Histórico do Ministério dos Transportes (PRESERVE), estudasse a situação do acervo da 

antiga Estrada de Ferro Oeste de Minas. 

O levantamento preliminar realizado deixou clara a importância da conservação do patrimônio ferroviário da região, ao mesmo tempo em que 
verificou a viabilidade de ser mantido em funcionamento um trgcho da bitola de 0,76 m, ameaçada de paralização total após a conclusão da 
Ferrovia do Aço. A “bitolinha” famosa no mundo inteiro, já tem vocação turística bem definida e recebe grande número de visitantes interessados 
na única ferrovia de bitola estreita em funcionamento, 

cumprindo função comercial. 

Achamos que a oportunidade era rara: um acervo importante, não em quantidade, mas em significação, que poderia formar o núcleo de um 
museu composto de dois módulos. O primeiro seria o módulo destinado à informação do público através de documentos e peças e o segundo 
seria dinâmico, formado pela antiga ferrovia em funcionamento. A seleção de peças foi facilitada pelo trabalho realizado na 

Superintendência Regional Belo Horizonte. Há alguns anos, o Superintendente atual, Eng.º Julio Ribeiro Gontijo, vinha reunindo peças e chegou 
a formar um excelente acervo, com grande quantidade de material da Oeste de Minas e de outras estradas mineiras. 

A recomendação da Secretaria Geral era de encontrar soluções de custo razoável, levando-se em conta as dificuldades da obtenção 

de recursos. Seguindo as diretrizes recebidas, escolhemos o antigo armazém de carga, desativado, para a instalação do módulo | do Museu 
Ferroviário de São João Del Rey. O espaço, uma vez demolidas algumas paredes, surgiu em toda a sua nobreza: amplo, semelhante a uma nave, 
com a estrutura do telhado aparente. O arquiteto captou com perfeição o objetivo museológico e respeitou a integridade da construção, 

que é característica do início do século. 

Era preciso definir a maneira de abordar o tema: a atuação, a significação e os remanescentes de uma ferrovia centenária. Para atingirmos o público 
em geral, adultos, crianças e adolescentes, optamos pela comunicação visual e escrita. Os textos, simples, são a preparação do visitante 

para a compreensão do funcionamento de uma ferrovia. Os horários, o sistema de comunicação, a sinalização, são mostrados e, a medida 

que o texto fala, as imagens fotografadas surgem e, a seguir, as peças: relógios, telegrafos, telefones etc. 

Sem dúvida as peças mais importantes são a locomotiva que trouxe D. Pedro Ile sua comitiva para a inauguração da Oeste de Minas, e o 

carro que, embora sem prova efetiva, diz-se que abrigou S.S.M.M., o Imperador e a Imperatriz, durante o percurso. 

Toda uma bibliografia foi levantada e o exame dos jornais da época nos mostra a vida cultural intensa de São João Del Rey no final do Século 
XIX, com seus teatros e orquestras, o desenvolvimento comercial, favorecido com a ferrovia, os hotéis disputando a clientela, as farmácias oferecendo 
os remédios mais eficazes, os anúncios fúnebres, a fuga constante de escravos, e outros aspectos do quotidiano sanjoanense. 

Encerramos o espaço destinado à exposição com uma série de fotos da Ferrovia do Aço. A mais moderna estrada de ferro brasileira liga 

assim o presente ao passado formando um elo para melhor situar o visitante e, também documentando o avanço técnico no 

setor de transportes ferroviários. 

A experiência da museologia universal nos ensina que os museus evoluem, enriquecem o seu acervo e permanecem úteis à 

comunidade quando nascem da iniciativa dessa mesma comunidade. E o caso do Museu Ferroviário de São João Del Rey. Estamos prevendo 

o êxito da iniciativa, na medida em que a população colabore com o Ministério dos Transportes, zelando pelo novo Museu 

com a mesma força com que lutou pela volta à cidade das velhas máquinas da Oeste de Minas. 


Maria Elisa Carrazzoni 


Um aspecto das obras de adaptação do antigo armazém de carga em espaço museológico. 


Vários aspectos influenciaram na escolha do local para implantação do Museu Ferroviário de São João Del Rey. O antigo armazém 

de carga se encontrava praticamente desativado e revelava um espaço interno atraente para o tipo de utilização que buscávamos. Além disso 
sua localização era extremamente privilegiada: junto da praça a ser construída com acesso direto para a rua e integrado ao prédio e pátio 

da estação. O bom estado de conservação do edifício foi considerado, tendo em vista os custos de adaptação. 

O projeto para instalação do museu procurou preservar ao máximo o caráter original do armazém, devolvendo-lhe a simetria da fachada e 
criando um espaço interno único. O processo construtivo foi respeitado e utilizado também como elemento de informação, mantendo-se o telhado 
com as tesouras à vista, a parede lateral direita com tijolos aparentes e o piso em pedra. 

Buscou-se para a área de exposição a maior flexibilidade possível, criando-se um espaço totalmente livre, limitado apenas por painéis 
removíveis, com sistema de iluminação adequado. 

Na área externa existente, onde foi prevista a exposição de carros, vagões e locomotivas, foi projetada uma plataforma central, com objetivo de 
facilitar o acesso a essas peças. 

E claro que sob o ponto de vista da história da ferrovia, todo o conjunto de prédios e máquinas existentes no pátio ferroviário de São João Del Rey 
é de extrema importância e pode ser considerado como extensão do museu ora em instalação. Foi necessário seu isolamento para que 

não haja interferência do público, uma vez que esses elementos continuarão em operação. 

À concepção do Museu Ferroviário de São João Del Rey foi um trabalho conjunto que reuniu, além do arquiteto, museólogos, pesquisadores 

e programadores visuais, tendo contado também com a colaboração de inúmeros funcionários da RFFSA. 


Sérgio Santos Morais 


Fragmentos de trilhos utilizados na E. F. Oeste de Minas. 


Origem e Desenvolvimento do Transporte sobre Trilhos 


Os trilhos foram inventados antes da locomotiva. Tanto os romanos como os gregos construíram as chamadas “estradas trilhadas”. Cavava-se um 
par de sulcos, cada um com 8 a 10 cm de profundidade e aproximadamente 20 cm de largura. Distantes entre si de 1,40 a 1,45 m, esses trilhos 
sulcados serviam como guias para as rodas dos carros, propiciando muita segurança. 

Conta-se que a discussão entre Edipo e Laio ocorreu numa dessas estradas sulcadas, quando ambos se encontraram, vindos de direções opostas. 
Cada um defendeu seu direito de passagem, e a discussão culminou na primeira parte da tragédia grega, ou seja, a morte de Laio. 

Na Inglaterra, os primeiros trilhos datam de 1555, quando, no Condado de Durham, vigas paralelas de madeira foram colocadas no solo, para 
permitir que as rodas dos vagões de carga deslizassem mais suavemente, e diminuir o desgaste dos animais de tração. Por volta de 

1670, essas “estradas de madeira” já eram comuns, principalmente nas minas de carvão inglesas, onde vagões de carga eram puxados por cavalos. 
No século seguinte, chapas de ferro foram colocadas sobre a madeira para evitar o rápido desgaste sob o atrito das rodas. 

No final do século XVIll iniciou-se o uso combinado de rodas com trilhos, um ou outro com bordas salientes, interna ou 

externamente, visando maior segurança. 

Após quase um século de uso das chapas de ferro nos trilhos, que ainda se desgastavam com facilidade em alguns pontos devido à frequência de 
cargas pesadas, em 1857 a Midland Railway usou em Derby os primeiros trilhos de aço, que duraram 16 anos. À partir de então, a presença do 
aço se impôs definitivamente na fabricação dos trilhos. 


A Ponte de Ferro, construída em 1779, foi a primeira 
obra da engenharia civil a utilizar estrutura de ferro, 
marcando o início da Revolução industrial. Está 
localizada no vale do rio Severn, em Shropshire, 
Inglaterra. (Foto dos arquivos do Ironbridge Gorge 
Museum Trust, Telford, England) 


A Revolução Industrial 


A Revolução Industrial transformou a sociedade agrária, onde a força motriz era o homem, na sociedade industrial, em 

que a máquina substituiu o artesão. 

No século XVIII, a Inglaterra tinha grandes capitais acumulados, devido à política mercantilista e um sólido sistema bancário. Havia também 

grande mercado consumidor, tanto interno, devido ao crescimento demográfico, quanto externo, representado por suas colônias e pelo 

crescimento demográfico europeu em geral. 

O capitalismo comercial inglês evoluiu para o capitalismo industrial. Ampliou-se, então, o interesse pela invenção de máquinas que 

aumentassem cada vez mais a produção de manufaturados. Esse aumento da produção de mercadorias exigiu o aperfeiçoamento do transporte para que 
a produção fosse escoada mais rapidamente, atingindo logo seu destino. Assim, o interesse por inventos se estendeu também à área dos transportes. 
A água acumulada no fundo das minas de carvão inglesas, constituía sério problema e, na busca de uma nova fonte de energia capaz de 

acionar bombas para retirá-la, vários experimentos surgiram, resultando finalmente na invenção da primeira máquina a vapor. 

Engenhos a vapor já tinham sido construídos por Heron de Alexandria no século | a.C., e reapareceram no século XVI, nos famosos inventos 
desenhados por Leonardo da Vinci. 

O primeiro homem a empregar a força do vapor com propósitos industriais foi Thomas Newcomen, inventor da tosca máquina a vapor que 

serviu para bombear a água das minas inglesas, em 1712. 

Em 1763, James Watt, construtor de aparelhos científicos da Universidade de Glasgow, foi encarregado de aperfeiçoar o invento de Newcomen. 

As soluções encontradas por Watt trouxeram alto grau de aperfeiçoamento a essa máquina, e ele a patenteou em 1769. Faltando-lhe 

habilidade comercial, associou-se a Matthew Boulton, próspero negociante de ferragens de Birmingham. Em 1800, a firma resultante dessa sociedade 
já havia vendido 289 motores para fábricas e minas. 

À máquina a vapor possibilitou uma verdadeira revolução nos transportes. 


Engenheiro George 
Stephenson, inventor da 
locomotiva a vapor e 
construtor das primeiras 
estradas de ferro inglesas. 


A Locomotion, 
inventada por 
George Stephenson. 


Placa da locomotiva Baldwin, a primeira a trafegar na E.F.O.M. 


Como Funcionam as Locomotivas 


A energia que moveu a primeira locomotiva foi derivada do vapor d'água. Uma caldeira alimentada com carvão ou lenha transforma a água em vapor 
que, conduzido através de tubos, atinge o mecanismo da roda, a qual se movimenta sob a pressão dessa força. E a conversão da energia do vapor 
em energia mecânica. Apesar da descoberta de novas técnicas para movimentar locomotivas, o vapor continua sendo utilizado. A locomotiva 
elétrica surgiu a partir de 1890. Seu abastecimento é feito por corrente elétrica, fornecida pelas redes da estrada de ferro e retificada 

na locomotiva. Este tipo de máquina tem a vantagem de estar sempre pronta para partir, além de poder realizar longos percursos sem paradas. 

À locomotiva diesel tem por base o motor de injeção inventado por Rudolf Diesel em 1893. Inaugurada em 1923, essa locomotiva permite parada 

e partida imediatas. É mais econômica e pode desenvolver 

grande velocidade sem prejudicar a estrutura dos trilhos. A locomotiva diesel-elétrica, a mais usada atualmente, tem central elétrica 

própria. A corrente contínua, exigida pelos motores de propulsão, é fornecida por um gerador acionado por motor diesel. 


Designação das Locomotivas 


Às locomotivas eram inicialmente designadas por nomes próprios, The Rocket, Big Boy, A Baroneza, etc. Depois, pelo número total de 

rodas. Atualmente, uma das classificações mais usadas é a de Whyte, numérica. Cada modelo de locomotiva é designado por uma série de três 
numeros: O primeiro indica o número de rodas de guia; o segundo o número de rodas motrizes de eixos encaixados, e o terceiro o 

número de rodas rebocadas. Existe também uma classificação alfa-numérica em que os conjuntos de eixos motores são designados 

por letras maiúsculas e os não-motores por números. 


A locomotiva n.º 1 da Oeste de Minas é uma “Baldwin” 4-4-0, fabricada em 1880 nos Estados Unidos. 


Breve Histórico da Política dos Transportes 


Otransporte está diretamente ligado às necessidades econômicas e à tecnologia disponível. No Brasil, até o ciclo do ouro, o nível de atividade 
econômica era bastante primário, e a navegação fluvial e a tração animal eram os meios detransporte que levavam os produtos até os portos regionais. A 
partir do ciclo do ouro, houve maior interiorização do transporte terrestre, ainda baseado na tração animal. Com o ciclo do café e paralelamente ao 
surgimento da máquina a vapor, as ferrovias passaram a ter papel de destaque no contexto dos transportes, estendendo-se essa importância além 

da 1.º guerra mundial. Daí em diante, a ferrovia passou a sofrer competição da rodovia, apresentando os primeiros sinais de declínio. Após a 2.º guerra 
mundial, com a transformação econômica do país, as rodovias passaram a desempenhar o papel até então reservado às ferrovias. 


O Transporte Ferroviário no Brasil 
O Barão de Mauá 


Sempre interessado em inovações industriais e empresariais, principalmente desde sua visita à Inglaterra, em 1840, Irineu Evangelista de Souza, 
o Barão de Mauá, empreendeu atividades pioneiras em diversas áreas. Participou da criação da iluminação a gás do Rio de Janeiro e 

Montevidéu, da construção dos sistemas de telégrafo no Brasil e no Uruguai, da Cia. de Diques Flutuantes, da Cia. de Bondes Jardim Botânico, da 
Cia. de Cortumes, da Cia. de Rebocadores a Vapor, da Navegação a Vapor do Rio Amazonas, além de outros empreendimentos importantes. Fundou 
a Casa Bancária Mauá, Mac Gregor e Cia., com agência em Londres, e o Banco Mauá Y Cia. no Uruguai. Entusiasta dos meios de 

transporte, principalmente das ferrovias, ao Barão de Mauá se deve a primeira linha férrea brasileira e a vinda da primeira locomotiva, 

chamada “A Baroneza” em homenagem à sua mulher. 

O Governo Geral, pelo decreto n.º 987, de 12 de junho de 1852, aprovou o ato do presidente da província do Rio de Janeiro, Luís Pedreira do Couto 
Ferraz, concedendo a Irineu Evangelista de Souza o privilégio exclusivo, por dez anos, para a navegação a vapor entre a Corte e um ponto da 
praia no município da Estrela. Ali começaria o caminho de ferro que, ligando o Rio de Janeiro à raiz da serra de Petrópolis, 

foi inaugurado em 30 de abril de 1854. 

Mais tarde, Mauá apoiou financeiramente a Estrada de Ferro D. Pedro Il, além de participar direta ou indiretamente na construção das 

cinco primeiras ferrovias inauguradas no Brasil. 


A “Baroneza”" (detalhe) 


Estrada de Ferro Oeste de Minas , 

“.. a Lei 1982 de 11 de novembro de 1873, em virtude de contracto firmado em 30 de abril do mesmo anno, concedeo privilégio por cincoenta 
annos á empreza de que eram concessionários os bacharéis José de Rezende Teixeira Guimarães e Luiz Augusto de Oliveira, para o 
estabelecimento de uma estrada de bitola estreita que, partindo da Estrada de Ferro D. Pedro Il, nas vertentes do Rio das Mortes, se dirigisse 
a um ponto navegável do Rio Grande, e, dahi, pelo lado Oeste, fosse ter ás divisas da Província”. 

“A Lei n.º 2398, de 5 de novembro de 1877, entretanto, limitou a referida concessão á construcção tão somente da 1.º secção, até a 

cidade de S. João d'El-Rey (...)”. 

“À vista da auctorisação constante desta última Lei, tornou-se realizável o começo do grande emprehendimento concebido pelos bacharéis 
Luiz Augusto de Oliveira e José de Rezende Teixeira Guimarães, que, auxiliados por pessoas distinctas da cidade de São João 

d'El-Rey, organisaram uma comissão que iniciou os trabalhos da organisação de uma sociedade anonyma, em 2 de fevereiro de 1878, 

sob a denominação de “Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas”. 

“A primeira directoria eleita, reconhecendo a desvantagem do emprego único das acções emittidas, dada a má condição das praças 
sai do Imperio, naquella epoca, propoz aos accionistas a opção, pela subvenção de 9 contos de réis, por kilometro de estrada 
concluida (...)”. - 

“Para esse fim, em 8 de abril de 1878, o Presidente da Companhia assignou com o Presidente da Província o respectivo termo de opção”. 
“Depois de convenientes estudos ficou assentado o entroncamento na estação de Sitio, com a Estrada de Ferro D. Pedro Il, tendo 

sido approvado pelo Presidente da Província, sob a base de bitola provisória máxima de um metro, todo o traçado da estrada até São 

João d'El-Rey. Attendendo, entretanto, ás condições da zona e razões de ordem economica, ficou deliberada, em definitivo, a bitola de0,76m”. 
“A primeira secção, de Sitio a Barroso, numa extensão de 49 kilometros, foi o primeiro trecho construído da hoje Estrada de Ferro Oeste de 
Minas. Em 30 de setembro de 1880 começou elle a ser trafegado”. 

“Em 1881, terminada a construcção de todo o trecho, até São João d'El-Rey, foi posto em trafego o seguinte material rodante: 4 locomotivas, 
4 carros de 1.º classe, 4 de 2.2, 1 de luxo, 2 de bagagens, 2 de animais, 15 vagões fechados, 10 abertos e 1 carro guindaste”. 

“Com esse material e a existência de 4 estações: Sitio, Barroso 

São José d'El-Rey, hoje Tiradentes, São João d'El-Rey e dois postos telegraphicos, Ilhéos e Capão Redondo, foi feita a inauguração 

de toda a linha, em 28 de agosto de 1881". 

“Desenvolvendo activo trabalho, conseguio a Companhia por em trafego os 100 kilometros, de Sitio a São João d'El-Rey, apenas com uma 
emissão de 4300 acções, no valor total de 870 contos de réis, que, addicionadas á subvenção kilometrica, deram a quantia de 1.762:7648000, 
para fazer face ao custo total da construcção, na importância de 2.071:697$8159”. 

“Para cobrir o deficit verificado, a Companhia levantou, em setembro de 1882, um emprestimo de 500 contos no Banco de Commercio, 

com que ligquidou todos os seos compromissos, deixando ainda um saldo para acquisições necessarias...” 

“Incluindo todas as demais despesas, além do custo do preparo do leito, acquisição de dormentes, do material fixo, desapropriações, etc, 
ficou o preço kilometrico em 22:630$8000, approximadamente, para 

todo o trecho construido, até São João d'El-Rey, o menor conseguido, até então, no Brasil, para a construcção de uma linha ferrea”. 


Textos extraídos da publicação “Estrada de Ferro Oeste de Minas”, de autoria de Mucio Jansen Vaz. 


Reprodução da 1 2 
página de “O Arauto de 
Minas”, descrevendo 

a inauguração da 
E.F.O.M..Esse jornal 
circulou entre 

1877 e 1883. 


A Inauguração 


"S.S.M.M.L.|., que já tinham dado a honra de visitar nossa linha em abril p. p., mas em circunstancias desfavoraveis, dignaram-se graciosamente 
acceitar nosso convite para inaugural-a, fixando S. S.M.M. o dia 28 de agosto para este acto. Nesse dia memoravel, acompanhados S.S.M.M. 
dos ministros da Agricultura e da Marinha, com toda a solemnidade 

verificou-se a inauguração. Concorreo a este acto grande numero de pessoas gradas do Imperio, entre as quaes contavam-se muitos dos 

nossos mais eminentes engenheiros. A attenção que S.S.M.M. prestaram á estrada do Oeste como principio de uma fecunda revolução na viação 
ferrea do Imperio, pela adopção da bitola reduzida, e, também, o unanime parecer dos technicos e competentes, produziram o benefico 
resultado de destruir as falsas prevenções contra esta estrada, e até houve completo reviramento de opinião, triumphando afinal a verdade. 
Estava São João d'El-Rey vestida de suas mais primorosas galas para receber os Augustos Imperantes e illustres hospedes, e preparavam-se 


festas condignas para celebrar tão faustoso acontecimento, festas que, confirmariam os bellos fóros desta cidade”. (Texto citado por Mucio 
Jansen Vaz na publicação “Estrada de Ferro Oeste de Minas”). 


Atuação da E.F.0.M. na Economia da Região 


No seu primeiro ano de tráfego, a Estrada de Ferro Oeste de Minas teve prejuízos financeiros em virtude das fortes chuvas que estragaram pontos 
da linha ainda não consolidados. Em 1882, além de passageiros e bagagens, a estrada transportou mercadorias de consumo. As principais 
mercadorias exportadas pela E.F.O.M. eram: cal, cereais, toucinho e queijos. A importação se constituía basicamente de sal e alguns outros artigos 
de pouca significação. São João Del Rey era a estação de maior movimento, tanto de exportação como de importação de produtos. Nos anos 
seguintes, o número de mercadorias transportadas decaiu em vista das dificuldades financeiras da empresa. Em 1900, ano da liquidação forçada 
da Oeste de Minas, o artigo de maior importação ainda era o sal, e o de exportação o café. Em 1920, o então diretor da Estrada, no seu 

relatório anual sobre os serviços, referiu-se aos fatores que concorreram para o desequilíbrio financeiro da linha: “São os que decorrem 

do fato de ser uma linha extensa, percorrendo zonas ainda relativamente pouco povoadas, com producção consistindo em generos de 

pouco valor commercial, não permittindo fretes compensadores, e sem a preponderancia das chamadas mercadorias de resistencia”. As ORNE 
indústrias exploradas ao longo da linha dividiam-se nos seguintes grupos: “1.º tecidos de algodão; 2.º engenhos para beneficiar café; 3.º lacticinios; 
4.º usinas para o preparo de assucar e aguardente; 5.º ceramicas; 6.º engenhos para beneficiar arroz; 7.º fabrica de cal e pedra; 

8.º exploração de madeiras”. 


Estrada de Ferro Oeste de Minas 
Cronologia 


19.07.1872 — Autorização de garantia de juros, pela Lei Provincial 1914, para a construção de uma ferrovia que, partindo da Linha Centro da E.F. 
Central do Brasil, atingisse o Rio Grande, na divisa oeste de Minas. 

05.11.1877 — Concessão de subvenção quilométrica pela Lei Provincial 2398, para a construção da ferrovia entre Sítio (Antonio 

Carlos) e São João Del Rey. 

20.07.1878 — Aprovação dos estatutos da Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas pelo Decreto 6977. 

28.08.1881 — Inauguração do trecho da E.F. Oeste de Minas, de Barroso a São João Del Rey. 

23.09.1885 — Concessão a E.F. Oeste de Minas para a construção do trecho São João Del Rey-Aureliano Mourão-Ribeirão Vermelho, na direção 
oeste; e Aureliano Mourão-Oliveira, na direção norte. 

16.04.1899 — Decreto da liquidação forçada da E.F. Oeste de Minas. 

13.06.1903 — Aquisição em hasta pública, pelo Governo Federal, do acervo da E. F. Oeste de Minas. 

19.01.1931 — Autorização para arrendamento ao Governo de Minas Gerais, da E.F. Oeste de Minas e E. F. Pacaratu, para junto com a Rede de 
Viação Sul Mineira, constituírem a Rede Mineira de Viação. 

30.09.1957 — Integração da Rede Mineira de Viação à Rede Ferroviária Federal S.A., nos termos da Lei 3115, de 16/03/1957. 


Relógio de estação 
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Relógio de cabine de locomotiva 


Relógios e Horários 


A importância do horário foi reconhecida desde a época das carruagens. As estalagens ou postos de muda eram providos de relógios de parede 
com amplos mostradores. Os guardas dos coches de correio trabalhavam com relógios especiais, guardados em estojos de metal e 

utilizados para controlar a velocidade dos veículos. 

Com o desenvolvimento das estradas de ferro e os trens trafegando num sistema de intervalos horários, a cronometragem tornou-se ainda 

mais importante. As estações foram providas de relógios de parede como as antigas estalagens. 

A alta velocidade enfatizou a dificuldade já existente à época das carruagens, que era o fato de cada lugar ter sua hora local. Um passageiro cujo 
relógio estivesse marcando corretamente a hora em Paddington, 

na chegada a Bristol encontraria os relógios da estação aparentemente atrasados dez minutos. Em 1847 a LNWR — London North 

Western Railway — padronizou a hora de Greenwich em todo o seu sistema. Outras linhas seguiram o seu exemplo. Em 1852 foi feita uma proposta 
no sentido de telegrafar diariamente a hora para as cabines de sinalização. À idéia, adotada posteriormente, tornou precisos os horários 

das estradas de ferro, a ponto de atrair pessoas às estações a fim de acertarem os seus relógios. 

Depois de 1840 os relógios das estações passaram a ter dois mostradores, um para horas e outro para minutos e segundos. Desse modo, a 
precisão horária foi alcançada. 


Sistemas de Comunicação 


Licenciamento é o conjunto de normas e regras destinado a promover a circulação dostrens. Os sistemas de comunicação empregados são o telégrafo 
e o telefone. Como decorrência do emprego desses sistemas, tem-se as designações consagradas de licenciamento telegráfico e licenciamento 
pelo seletivo. Esses dois sistemas de licenciamento são bem difundidos nas estradas brasileiras. 


Telegrafia 


Telegrafia é a comunicação à distância, que pode ser transmitida através da luz, do som, e da eletricidade. É classificada segundo o agente 
transmissor em movimentos óticos, acústicos e elétricos. 

A palavra é formada pelo elemento de composição “tele” do grego longe, distante, e do radical grafia, do latim “graphia”, 

que significa escrita, descrição. 

Na telegrafia Ótica os sinais são reproduzidos pela reflexão da luz solar ou artificial em espelhos apropriados. O raio de luz é projetado a grande 
distância sobre uma luneta orientável de recepção. 

Na telegrafia acústica o agente é a vibração do ar e a transmissão de sinais sonoros é feita através de tubos, trompas, cornetas e megafones. 
Ambas atingem pequenas distâncias, em maior espaço de tempo, porque os sinais têm que ser retransmitidos. 

A telegrafia elétrica tornou possível a transmissão quase instantânea dos sinais. Foi sendo progressivamente aperfeiçoada e atualmente 
existem vários tipos de telégrafos, derivados dos 

primeiros modelos criados por Morse. 


O Telégrafo de Morse 


Samuel Morse, norte americano de Massachusets, depois de uma viagem à Europa, no ano de 1832, voltou entusiasmado com a idéia da 
telegrafia. Abandonando a pintura, que era sua profissão, e, com base nas experiências de Michael Faraday sobre o 

eletromagnetismo, Morse dedicou-se ao projeto de um aparelho destinado a converter impulsos elétricos em sinais gráficos. 

O modelo experimental, que ficou pronto em 1835, funcionava assim: a corrente elétrica de uma pilha, passando por um eletroimã, fazia um 
lápis mover-se sobre uma folha de papel apoiada num cilindro. À medida que a fita avançava sobre o cilindro, o lápis ia riscando um gráfico 
irregular, cujo traçado correspondia aos sinais de um código especial, também criado por Morse. 


O Código Morse 
Nesse sistema, os sinais são emitidos na forma de pulsação de corrente, curtas ou longas e separadas por intervalos. As pulsações curtas, de 


duração muito breve representam os pontos, tendo as correspondentes aos traços, uma duração três vezes maior. Os intervalos entre os 
componentes de uma letra equivalem a um ponto; entre uma letra e outra, equivalem a um traço; e entre duas palavras, equivalem a dois traços. 
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Marca 


Pé-de-Ferro. Telefone de mesa a magneto. Marca: Telefone portátil a magneto. Marca: Ericeson n.º 
Ericcson, de fabricação sueca, 1892 10646/98, de fabricação sueca, começo do século XX. 


O Telefone 


A telefonia é a transmissão elétrica do som, da fala, da palavra. 

A palavra compõe-se do grego “tele”, que significa longe, distante, e de fonia também do grego “phonia”, que 

traduz a idéia de som, voz, fala, palavra. 

O telefone foi inventado por Alexander Graham Bell, em 1876, em Boston, Massachussets, EUA. O aparelho se compunha de um transmissor 
provido de disco ou diafragma de alumínio, que, vibrando à ação da voz humana, produzia certos impulsos elétricos. Esses impulsos chegavam 
a um receptor onde eram transformados em ondas semelhantes às do som original. 

Foi D. Pedro Il que trouxe o telefone para o Brasil. O primeiro aparelho foi instalado no Paço de São Cristovão no Rio de Janeiro. O êxito foi 
enorme e, em 15 de novembro de 1879, o Decreto Imperial de número 7539 autorizou a organização da Cia. Telephonica do Brazil. 


Lanterna 
utilizada em sinalização ferroviária. Marca 
Pyle-National, de fabricação americana, 1934. 


Lanterna 
utilizada no último vagão das composições de carga. 
Fabricação local. 


Sinalização 


A sinalização ferroviária é o conjunto de métodos e meios através dos quais se promove a movimentação dos trens com rapidez, regularidade, segurança 
e economia. Sua função primeira é evitar a colisão entre os trens. 

O mais antigo método de controle usado na ferrovia foi o horário. Organizado de mode a gue os trens fossem mantidos afastados, assegurando que se 
deslocassem em horas determinadas e não-coincidentes. O horário foi a primeira forma de sinalização. 

A princípio, a sinalização era feita manualmente. Uma equipe de guardas ferroviários ficava postada ao longo do percurso, em pontos importantes da 
linha. De cartola e fraque, esses guardas avisavam aos motorneiros sobre qualquer ocorrência inesperada que implicasse numa parada imprevista. 
Sinais fixos de parada substituíram os guardas ferroviários. Sendo aqueles ainda insuficientes, foram criados os avisos prévios dos sinais de parada. 
Eram os sinais auxiliares. 

Atualmente a eletrônica está abrindo novos horizontes para os sistemas de sinalização que controlam o tráfego das modernas ferrovias. Os princípios 
fundamentais, porém, permanecem os mesmos da era dos sinais luminosos operados mecanicamente. 

São quatro as etapas da sinalização dentro do avanço tecnológico: 

— introdução de diagramas de tráfego iluminados, em 1905. 

— primeiro CTC (controle de tráfego centralizado), nos Estados Unidós, em 1927. 

— intertravamento de alavancas por eletroimã, em substituição aos métodos mecânicos, em 1921. 

— intertravamento por circuitos, em substituição ao eletroimã, em 1932. 


Trabalho em metal, realizado pelo mestre 
francês Léon Clérot para decoração do carro 
utilizado pelo Presidente Getulio Vargas. 


Carros de Passageiros 


Os carros de passageiros se desenvolveram basicamente em quatro etapas. Por volta de 1830, a divisão dos passageiros em classes era muito rigorosa 
e se refletia nos carros: os de 1.º classe eram mobiliados e estofados, os de 2.º classe equipados com bancos de madeira, e os de 3.º classe 

eram carros abertos, sem suspensão, deixando os passageiros expostos ao tempo. Cinquenta anos depois, os carros eram semelhantes aos 

atuais, pelo menos estruturalmente. 

Ainda na 2.º metade do século XIX foi adotado o aquecimento por meio de vapor e a iluminação a gás. A eletricidade só foi incorporada ao trem 

no início do século XX. 

À partir de 1930, os equipamentos e acessórios dos carros de passageiros não sofreram inovações básicas, conservando-se, porém, a 

distinção entre 1.2e 2.º classes. 

Complementando os carros de passageiros, o primeiro carro-dormitório, equipado com lavatório e bar, foi criado por G.M. Pullman, em 1859, 

nos Estados Unidos. Em 1867, Pullman colocou em circulação o primeiro carro-restaurante, com cozinha própria. Na Europa 

os carros-dormitórios circularam a partir de 1872. 

Para as longas viagens foram criados os mais diversos carros. O objetivo era tornar o percurso confortável aos usuários. Além dos carros-dormitórios 
e restaurantes, havia muitos outros: carros de negócios, semelhantes a escritórios, carros particulares, como pequenos apartamentos, carros 
combinando dormitório, biblioteca e inspeção, outros combinando bagageiro, sala de fumar, banheiro e barbearia, “Parlor Cars”, carros 

que eram pequenas salas de estar, carros postais, carros pagadores e até carros com capela. 


Interior do carro que serviu ao Rei Alberto da 
Bélgica quando de sua visita ao Brasil em 1920. 


Gabinete de trabalho do Presidente Getulio 
Vargas, no carro por ele utilizado várias vezes. 


Vagões de Carga 


As primeiras locomotivas a vapor foram criadas com a finalidade de rebocar mais rapidamente as mercadorias colocadas nos vagões de carga. 
Economicamente, o transporte de carga é mais significativo do que o de passageiros. O maior aperfeiçoamento nessa modalidade de transporte 
ocorreu no processo de carregar e descarregar os vagões. com a adoção dos “containers”, que diminuíram o tempo e aumentaram a eficiência da 
operação. “Containers” são grandes recipientes que trazem a mercadoria embalada desde a origem até o destino: esses grandes volumes são 
colocados diretamente sobre simples vagões-plataformas. 


Injetor de locomotiva: tem a finalidade de injetar água na caldeira da locomotiva a vapor. 
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Lavatório utilizado em carros da administração, 


Filtro para água potável. Marca: Berkefeld. 
Fabricação francesa do final do século XIX ou 
começo do século XX. Estilo Art-Nouveau. 


Sino de locomotiva a vapor em bronze com 
suporte em ferro. 


Porta-bagagem: utilizado nos carros de 
passageiros. 


Tipos de luminárias utilizadas em carros de 
passageiros no final do século XIX. (reprodução 
do livro “The Car-builder's Dictionary, The 
Railroad Gazete, New York, 1898). 


Teodolito: aparelho auxiliar na medição e 
demarcação de áreas, para a confecção de 
plantas topográficas. 


Grampeador 


Máquina de calcular. Marca: Brunsviga, “System 
Trinks”. n.º 68461, de fabricação alemã. 


Lampeão a querosene: fabricação local, 1925 


Máquina de somar. Marca: Burroughs, n.º 
9-160183, de fabricação americana, 1918 


Máquina de escrever. Fabricante: The Williams 
Typewriter Company, Estados Unidos, 1920. 


A Ferrovia na Atual Política de Transportes 


A partir de 1974, com a crise mundial do petróleo, o transporte rodoviário tornou-se menos viável economicamente. A atual política de transportes, 
visando reduzir as importações do combustível propõe que outras modalidades de transporte e meios de circulação de menor consumo energético 
sejam utilizadas, em particular as hidrovias e ferrovias. 

Atualmente os projetos de maior alcance na área ferroviária são: a) a ferrovia do aço, b) a ferrovia da soja, c) a modernização da malha ferroviária. 

A Ferrovia do Aço, que ligará Belo Horizonte a São Paulo, recebeu essa designação porque está intimamente ligada ao Plano Nacional de Metalurgia. 
Seu objetivo é servir astrês principais regiões industriais do país, São Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte. A linha tem início em Belo Horizonte, cruza 
a serra do Espinhaço em Itutinga e segue em direção a São Paulo e Volta Redonda, onde a Cia. Siderúrgica Nacional está localizada. 

À Ferrovia do Aço terá 70 túneis num total de 51 km, e 94 pontes e viadutos, somando 27 km. O túnel da Mantiqueira, um dos maiores do mundo, medirá 8 
km e 700 metros. 

À Ferrovia da Soja ligará o oeste do Paraná ao Porto de Paranaguá e compreende as linhas já existentes de Guarapuava-Eng. Gutierrez-Uvaranas- 
Curitiba e Paranaguá, e há uma linha projetada, entre Guarapuava e Cascavel. 

Há também projetos de se construir uma linha entre Cascavel e Assunção, objeto de um acordo internacional entre o Paraguai e o Brasil. 

O objetivo principal da Ferrovia da Soja é promover melhor transporte para a produção de soja, milho, café e outros produtos agrícolas do Paraná. 

Ão lado desses projetos prossegue a modernização da malha básica da Rede Ferroviária Federal S.A. cujo programa compreende a melhoria da via 
permanente, a expansão de pátios e terminais aperfeiçoamentodo sistema de comunicação, eliminação do material rodante obsoleto e racionalização 
das oficinas de manutenção. 
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